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Nowe urządzenia przeładunkowe dla elejów roślinn; h i‏ مد 
pochodzenia zwierzęcego w porcie Genui -"Transport"‏ 

Nre 48 z dn, 30, listopada 1951 r. 

„Societa Silomar Ente Servizi Maritime Silos Liquidi ed 
Affini S.p.A. przejęła do eksploatacji w porcie Genui na Pon 
32 نے‎ <A ر‎ A r وت‎ do przechowywania ole 

w ro nn olejów pochodzenia zwięrzęecegzo. Postadej 
dne pojemność 6.000 ton,”a przew idije się B 1532 wo ta Ea 
szę rozbudevę do 16,000 ton pojemnoście Vla dokonania prze = 
zaaumcu olei i tłuszczów stoi do dyspozycji centralna stacja 
roup, która pozwala za- lub wyładowywać 600 ton na godzinę, 


ہس ہے یۓ ہے بت ہے جو ہہ ہے ع ہے ہے ہے BY‏ س ہب یم چ پچ ہے ہے کہ COD‏ کے کے کے TAM‏ و نے بے ہے ہے مم جے کے کے مو چے سے مس ہہ 


2. Rozwój portu Karachi -"Daily Freight Register" 16.895 z 
| dne ٭ 2512ا ا‎ 


poruge ا‎ Doae: do wiedomości , za poustet 
8 ٣,0 2 mę, rzy 
ینہ‎ dia Polażna plany rozbudody porta, dodhym z nich ۷ 


oblicze się na 3 miliony 
pracy 3 = 7 lnte Koszt budowy suchogo doku określa się nA Sue 
mę Le 1.300.000/-/- n jago wykonanie w ciągu 3 lat, Suchy 

dok mirłby następujące rozmiary: długość 580 stóp, szerokość 
przy wejściu 75 stóp, głębokość 23 stóp 6 crli, 


3. Przęłndunck sztuk ciężkich w Colombo -Pronsport" nr.+9 

سد سر جم ئییٹا 5 i ah‏ 

8 7 i, ż0 rozpo” 

sake SZOSĘ وا ہیں‎ PH? 8م‎ 6 
przy_ zasięgu 60 - 70 stóp przełodownć mogę sztuki ciężkio 
do 45 tone Znrząd Portu 23٥٥ہ‎ nadto uwagę,że w luty 1922| 
nę okros 2 tygodni wycofa z eksplontncji 60-tonowy dźwig. pły» 
wojący,by oddnć go do gonernlnogo remontu, W tym okresie wom 
ga moksym.lnn sztuk ciężkich przełndowanych v porcie nie mo- 
'ż6 przekrr.cznć 45 tone 


4, Poprowa sytuccji przeł: dunkowej w Istonbule. —"Vorkchr" 
< nr. 46 z dne le grudnin 1951 re 


A A A A O‏ سے می ت ہے وت A YA‏ سے A‏ ون رھ A A A‏ سے کے A‏ کے سے سے A‏ کے کے A‏ کک م ج چ کے سے m PDA‏ کے سے سے 


Według wypowiodzi Gonornlncgo Jrekterc tarockicgo to ~ 


"-ucrzystwn armatorskicgo, urushomiono szoreg nowych magazy 一 
-| nów, by odciążyć port Istnnbuł, Zostały onc zbudowona No 


4erenie portu Djoamialti 1 zdolno są przyjąć 100.000 ten tom | 
wtrówe Rozwiązano w ton sposób problom przołndowania 1 اج‎ =. 
kerkowania portu. Panujący w tej chwili stan rzeczy apowodo : 
wany został częściowo nieodbieraniem towarów z magazynów 
przez importerów krajowych. Wydano nowe zarządzenie, mające 
przyśpieszyć przebieg prac przeładunkowycha Dzięki temu nie 
Łrzewiduje się w نار ین اس خی‎ ponownego nagroma- 
dzenia w porcie zbyt dużej ilości ładunków, 


5, Zwiększone przeładunki przed zamarznięciem portu Montre- 
'alu "Lloyd Anversois" nr. 29,546 2 dn. 29,11.1951 re 


O‏ جم e‏ م عم O A A O‏ سے ہے کیت A‏ مس ہے کے کے A‏ کے کے کے مہ چ سے چس کے سے سرت سے مہ چم سے سے 


WIN ہے و سے ےی‎ ostatnich partii towarów ؤ مدرم‎ 
amarznięciem portu, porcie przeładoyuje się ostatnio okc 

50 statków. Do 1. grudnia 1951 r. w razie potrzeby ze: ا‎ 
jest obsługa portu przez lodołamacze, Wg. zdania mieszkańców 

Nontrealn żegluga na rzece Św, Wawrzyńca będzie trwała w roku 

- leżącym aż do końca grudnia, chyba że nadejdzie nieprzewidziaw 

ca fola zimnne 


6。 QOgrzniczenin przywozowe spowodowone przepełnieniem portu 
bintodi -"Trrnsport" nr. 48 z dn, 30.11.1951 Te a 
Na sutek przepeknienie portu Matndi władze Konge Bolgijm 
skiego wpry.nrdziły cznsowe ogrnniczonia przywozowc. Aż do pów 
prewy sytuncji przałndunkowej zabranin się przywozu nostępu = 
jących produktów: nrtykułów luksusowych, artykułów mogazynow 
nych w dostrteczn*a dużych ilościach lub tekich, które mogą 
być wyprodukownno w krmjus Ładunki przeznaczone do Loopo lavia 
"albo do micjscowości położonych wewnątrz kraju mają w 7ظ‎ ۲8 w» 
łości być nr sthtku oddzielnie عدوء‎ +۷۰ 


7. Kilka uwag na temat współpracy Hartwiga z Centralami H.Z. ` 
Z poradnictwa Hartwiga. A à Rek 


O A‏ صمب e an‏ مل مم ne govê êy‏ سلٹ چو e‏ مس dls‏ مد نب سج ججمجب مل ere‏ جب جب یو 


o‏ ت سی 
W związku ze zbliżającym się nowym okresem zawiersnin umów‏ 
handlowych, pragniemy raz jeszcze przypomnieć Centrzlom H,Z, ©‏ 
współprncy ze spedytorem nn odcinku międzynarodowego trznspore‏ 
ص671 27772602 Ogólne znsrdy tej współprzcy zostuły ustolone‏ 
mi wirdz nodrzędnych, szczególnie Zarządzeniem Ministerstwa‏ 
Handlu Znagrenicznego z dne le prźąziernikn 1950 r, i opiernją‏ 
się nt znstdrch, ustrlonych celem zapewnienia włnściwego przeę-‏ 
a‏ 105660 77 ج27 prowodzenie obrotów w rzmach handlu‏ 


Zesndnicze zvezenie mn tutnj przedwstępno porrdnictwo taS= 
"portowe, udzielane przez Hartwian Gęntralom 5.241110237 pcnię = 
„bać, żo właściwe ronlizacja trrnsportu zależna jest nie tylxo 
2. wykon*wców, lcez również ód z góry ustrlonych warunk éw przce- 
au. Dlntego też przeor Central H.Z. i Hnrtwiga winna się ścis- 
-+ zczębinć, n wykorzystanio przez Centrale informacji spoedytom 
ra pozwoli nr. nejckonomicznicejszc zorganizowanie i przeprowa =- 
dzenie transportu, znrówno no terenie obcym, jk wewnątrz kr 
jie k 
: 了 CT 人 IE posiaqdrjąc odpowiednio wyszkolony sparat precommi =. 
czy, m” możność śledzić stale wszystkie znchodzące zmirny, npe 
nn odciiciu s'cyck frechtówych wszelkich środków komuniknejiy 
możliwości połączceń, przepisów kolejowych, „przepisów eclnych itpe 
orcz posirdr duze doświndczenie zdobyto na podstewie prrey 0 = 
per”tywnc jae Dlatego toż kłśdzie się tek duży nacisk, aby Con = 
trolo 1.72. w każdyn wypodku związanym z transportem międzyn 
rodo.ym zwracały się de naszego przedsiębiorstwa po Trdg, UWCw 
gi lub opinię, Jest tO momont szezcególnie ważny przy 2077 ہ1207‎ 
nowych, względnie spcejnalnie trudnych transnkcji, gdzie udziow 
lone zalecenia i porzdy mnją zabezpieczyć Contrnlę przęd popcł= 
nionicm w kontrekcię kupna-sprzedaży różnych błędów, dotyczą = 
cych warunków trznsportue 


Ba. 


Szereg Central korzysta już w pełni z poradnictwa przed= 
wstępnego Hartwiga, szereg przesyła do zaopiniowania .ontrak— 
ty i wówczas współpraca daje efektywne rezultaty; pozwalają” 
ce w porę na usunięcie zaistniałych niedociągnięć, Sa jed = 
nak jeszcze Centrale, gdzie odcihek ten przedstawia się ina- 
cze je Brak kontaktu z Hortwigiem powoduje popełnienie pow -= 
nych błędów. Trzeba sobie zdać sprawę, że tek małe przeoczo- 
nic jakt np. ustclonic niowłaściycgo punktu greniczno:o, wsta- 
wicnąie do kontraktu tylko ogólnego określanin, jak "ir-nco -= 
grenica polsko-ezoska', nicwir.sciwe określenie warunków do = 
stowy, powoduje z reguły przykro nastębstwa w postrci dodst=. 
kowych kosztów, często płatnych w dewizach. Koszty te mogą 
być niersz bardzo poważnc» 


S مت‎ dążonioem Hnrtwign jest nnjdalcj idąca pomoc dla 
Control H.Z, na odcinku porednictwn, Między inne przejawem 
tego jest wydanie uPporndniko Trengportowogo Hortwign" „który 
zoStoł ostntnio dogtrrczony wszystkim”centrelom, tysi by w 
11m obszerny metoriał iniortmecyjny powinien uprościć system 
1010, stonin z przedwstępnogo porcdnictwa trmnsportowogo i u 
Lożiirić zapownienic właściwych warunków trensportu > przy 
zvysrciu kontroktu handlowego. "Porrdnik" 7 pewnym stopni 
ak SPR E ا حم یت ا ا‎ clemon t od któ -= 
ch zalażny jes ronmsports zwróci uwagę nn momcnty o za = 
نا‎ mz SORU, fa) pozódo wszystkim będzie silnym i ży -~ 
wotnym źżącznikicii w codzienncj współpracy zc spodytóromhe 


8, Z poradnictwa Hartwiga 
Normy źndunkowe przy wysyłce towarów w wsgonach kolejo = 
CG 0520 200227000 Sa a کچ وکا کب ھت ہے ےک مہ 7 عم کت کٹ کے کا‎ A س‎ ao جج جه‎ 
obec wprówndzonic nowego systemu obliczenia وت تت0‎ = 
wad > kole jnch polskich ہے‎ Dotok rA cja E E = 
partego na przestrzeganiu obowiązkú wykorzystania żŁndowności 
ری‎ i wskszanym jest, aby Centrzle H.Z. przy zawiermniu 
kontraktów kupno - sprzednży brały pod uwagę ilości i roz = 
dzielniki townrów, któreby pokrywały się z potrzebami i moż 
liwoścismi zrkłodów produkcji z jednej strony, < z drugiej 
strony czyniły zadość wymogom, stawianym przez koleje odnoś- 
nie norm łndunkowych i wykorzystania Ładówności wngonów.Prze- 
strzeganie przepisów odnośnie wykorzystenin Łodowności wrgonów 
nów już przy zawierniu kontrektu, a nestępnie przy o»prmcó = 
wywmniu rożdzielników — nie dopuści do przeptacanir, پر‎ 72 6١0 سر‎ 
nego za martwy fracht i Hee Z nieprzewożony towar/ w prok- 
tycznym rozwiązniiu tronsportów i nie narnzi Centrale Hazis 
na straty materialne, Przy opracowywiniu rozdzielników nale~ 
ży uwzględninć 5% tolerancję wprowndzoną dodatkowym zarzą = 
dzeniem Ministra Kolei z dn, 1.1l2.51lr., obowiązującą na sta = 
cjach portowygn dla idących luzem towarów masowych, impor ~ 
towanych morzem - z tym zastrzeżcniemy; że przewóz kolejowy, 
Cnc się zs wagę rzeczywistą, najmniej jednak zn. Ładowność 
cnu, Centrele H.. sprzedające towar odbiorcom krajowym 
à zwrócić uwagę, aby przy Ustrlnniu rozdzięlnikn dążyć 
d. zostosowanian przydziniu towarów do norm ładunkowych, przy- 
czym jak powiedzieliśmy powyżcj nio naloży zapominać o do = 
puszczalnej 5% tolercncji wagi ~ in minus, Zo swej strony 
Biur~ Toercnowe Hartwiga w każdym wypzdku dążyć będą do za — 
pownienio wykorzystania pełnej ładowności wagonue | 


LL 


Zwracamy uwagę, iż pełne wykorzystani 
przewozach kole jowy Sh ma nie ty kd done بل‎ e ALA m w» 
tral H.Z. przez uzyskiwanie najtańszych kosztów transportu; ale . 
przez wykorzystanie w maksymalnym stopniu ładowności wagonów ۾‎ 
umożliwia Polskim Kole jom Państwowym wykonanie zadań, nałożo — 
ace przez Plan 56-letni na odcinku przyśpieszenia obiegu wago- 

we = 


9. JDolodowywanie przesyłek towarów chłodzonych w transporcie 
___ 52682202 3 

: Problem chłodnictwa towarów przewońonych kolejami, a wymi = 
gnjącyca utrzymnia niskicj temperatury w czasie trrnsportu, stw 
wia nas przed koniecznością ا‎ Ra اس‎ e 2078 “723 201775732. opieki 
nod رح‎ A R ا‎ k m دج‎ czynników dlr korzystnej ron = 
" zagji trons u jest tompernturo zownętrznn 2 owictrzn = 
E Zafè w wypndk” ch اذ دا وا‎ oF z 00223 ور نم‎ = 2 
godny sezon zimowy/» 


Dotychczas dolodowywanin przesyłek na trasie dokonuje P,K.P, 


你 "dz wr asi - 7 六 ~ 

Rn‏ کی لی اع کل و ا 
dzonymi. Ilość lodu potrzebnego nn jeden wrgon kolcjowy dochodzi‏ 
i ulega zmtenom w zależności od temperrtury zownętrze‏ ہج 1000 do‏ 
nej, CEU tro nin przewozu kelcją i rodznju townrue Pownce towzry '‏ 
są już zobcwpicczonoę odpowiodnią ilościa lodu przy znładownniu‏ 
w wytwórni albo w micjscu wysyłki i jeźcli transport nic trwa‏ 
zbyt dzugo, zapas ten RO aż do przybycia przesyłki do‏ 
micjsen trzeznnczenir, Większość jednak towtru wymngs. dolod 一‏ 
Vanizn na stneji granicznej i to tek w imporcie, oksporeśc, jr‏ 
równioż w tranzycice‏ 

Wobec togo, że znopatrzenie stzcji granicznych w nnturtlny 
lód jost niepowne, naszc przedsiębiorstwo bndr. możliwośći sto ~ 
gowrni lodu sztucznego. Frzemawicją z tym różne nrgumontye 
Nicktórce C.H+ np. już obcenic chłodzę swojo przesyłki wyłącz — A 
nic przy pomocy sztucznego lodu. 1361٦ lodu naturrinego skłndo- 
wanego na. steejach, tajo lub jest niewykorzystane z powodu br 
ku przesyłek, wynikających w związku z różnymi nicoprzeyidzicny= 
mi zmiennmi. Przy stosowseniu sztucznego lodu dowozi się go tylgg 
ilo w danym momencie potrzeba, Równocześnie odpadrją koszty Dun 
dowsnic pomieszczeń ne skłodowsnię lodu ormz strzty powstaja co 
2 powodu strjonin, © wroszcic co jest nnjważnicjszć 6liminuje 
się czynnik nicpyności, że lód nic będzie dostarczony z powodu: 
warunków rtmosferycznych i że z tego względu towar może ulce 
5072811031. i 
~ Kwcetię jest, czy istniejące wytwórnie będą w stenic pokryć 
- zapotrzebowanie sztucznego lodu or”z joakn będzie kalkulacja: 
"osztów dostnwy» Sprawa ta jest obecnie w stadium badania i bę": 
"ie w najbliższym czasie przedmiotem narad zainteresowanych 
anstytucjie 
10. Technika obliczania kubatury towarów przeznaczonych de przęe “ 
wozu morrem - Z Poradnictwa Hartwiga ۹ 


一 一 一 一 一 呈 一 一 一 一 一 کے چکے وی میا سے ہد ص سا ہہ ہے سے‎ re 


i hea A teniu naszej notatki zamieszczonej w Biuletynie 
Ekono i- Hartwig Nr. X/51, a dotyczącej konieczności po- 
wapia kubatury w zleceniach Central H.Ze przy towarach wysyła ~ 


zanych drogą morską, oraz na oponie niektórych Centrai ۰ 
podajemy poniże j pewne szczegóły dotyczące sposobu دان‎ 3.21025 一 
nin kubatury towarów w zależności od rodzaju opmeowcnine 


Zasadniczo podawanie kubctury jest niezbędne przy +rdut 
kach Deha tz mych, tezwe "mezsuroment ergo", których tona 
ongioJ.skn. /1016 kg/ miorzy ponnd 40 stópz, nicmnicj jednakża 
często i przy Łndunkech nieprzestrzennych taZwe "۹6-77 
cargo", miorzęgeych poniżcj 40 stópą zn tonę angiolską, Powo= 
dy zostzły obszerniej omówiono w w/w. Biulotynioa, 


Istnicją wprawdzie wydrwnimtw. pomocniczo, podzjęco KUD سح‎ 
ture towarów w zależności od rodznjów oprkowanin, r. ninowi = 
cic oprócz podanych już "Współczynników Przostrzenności” wydę 
27.10. bardziej szczegółowo wydrwnictwo w języku "ngicl = 
skim Gaptnin R.E. Thomrs p.t.:Stowngo", uwzględnijące poza 
kubaturą również charrkterystycznę cechy townrów i opnkoweń, 
niomniej jedni tok jak sttriordzika prektyka, istotne kubntu 
ro Łoduńnków często różni się od drnych aminrtych wo wspomnin= 
nych wydnwnie twrohe 

Dla linii żęglugovych dawnictwa te służą rączej w celach 

stentacyjnych Epotówhawcz ch, a kp de us atania RES 
سے‎ 0-96 

Foniżej podane zasady obliczania kubatury S4 stosowane; 
rrzez linie żeglugowe przy ustalaniu wzgl, kontroli wysokoś— 
ci frachtu morskiego i tym samym tak Centrale H.2,, jak ij ich 
dostawoy winni generalnie je stosować przy eksporcie towarów 
drogę morską, 


Przy towarach opakowanych: 


1/ skrzynie: o ile są to skrzynie standardowe, należy wymie, 
rzyć kubaturę jednej skrzyni /szerokość x wysokość x dłu 
gość/ i pomnożyć przez ilość skrzyń. Natomiast jcżcli 
skrzynie są różnych wymiarów, należy obliczyć kuvaturę 
poszczególnych skrzyń i po zgumowaniu ہم‎ Łęczną KubA= 
turę całej partii, 


Przy skrzyniach o listwach zewnętrznych, należy obliczać 
kubzturę powiększoną o te listwy de O przostrzcii między 
listwami, Wskazanym jest więc, colom zmnie ( ظ8‎ kuba = 
tury» 2 tym samym kosztów frachtu morskiogo, "by budować 
skrzynio 0 wownętrznyeh, n nio zewnętrznych listwńch,przy” 
czym dlr wzmocnienie powinny być opasno bondówkąe 


2/ boczki: boz względu ns kaztołt obliczn się podobnie jak 
walec z tym, że jeko środnieę lub promioń nalczy przyjąć 
najszersze mio jsec boczki, powiększone û cycntumlnie wy” 
stenjące obręczoe 
wzór objętości: promicń x 5.14% x wysokość» 


` belo: o ksztnzttech nieregulerńych obliezn się w podobny 
2 sposób, jnk bcezki, bole groniaste zrś podobnie لٹ(‎ skrzy 
nige 3 
4/ balony szklmne * w koszach wiklinowych oblicz sią tok 
jzk beczki, Z tym, żo powinno się oblicznć meksymalną 
Szerokość i wysokość, Brlony szklanno e względu nn ret = 


wość stiuczenia są sztauowane w ładowni statku w jednej gór- 
nej warstwie, lub na pokładzie statku, o ile zawierają mate- 
riety niebezpieczne. Na balony nie mogą być załadowane ja ے‎ 
kiekolwiek inne towary, ani nie może być wykorzystana wolna 
przestrzeń między balonami. 


Przy obliczaniu kubatury beczek, balonów szklsnnych, bel itp, 
przy których zasadą jest forma walca, linie żeglugowe nie ` 
„stosują systemu obliczania "w masie", przez co możnaby zmnigśe 
szyć ogólną kubaturę donej partii toweru i wykorzystać wgłęu 
bien. pomiędzy sztukami. Iłumeczą to tym, że z uwagi na C^? „i 
łość i bezpieczeństwo łŁndunku, poszczególne warstwy i por = 
tic toworu musza być przy sztnuowzniu 60.0865 92017506 w Łndov= 
ni stotku odpowiodnim mntorirłom pomocniczym t.Zwe "0٤ 
1 tym srmym nic jest możliwe wyżorzystonie ew. wolnych prze 
strzeni pomiędzy poszczogólnymi sztukami, 
=/ MOTEL Kartony pap szki i inno towory w opakownniu; które 
MOR USCIS w Sztyplo - nnlcży wymierzyć kubnturę enłogo 
sztaplne 
6/ towgry_luzem: nnjbardzioj odpowiodnim Sposobem jest wymi = 


rzonio Eubstury jednego wngonmi.lub kontonern i z kolol zn = 


٣٤ apowicdnioego mnożnika dla emej partii towaru,‏ ئ8 
Stwi że znzłady wytwórcze i przetwórnie nie podnją‏ 
w SpocyiL „ -« wysyłzowych +ączncj kubatury towcru lub zawir‏ 


tości wagon., n jedynie ograniczają się do .podmnis samych wy = 
miarów poszczególnych sztuka Sposób ten powoduje duże +7 -ص4.‎ 4 
dln spedytor., który z kolei musi poświęcić dużo cztsu nt Us tre 
lanic 11 > tury ccłćj partii, Szczególnie przy partiach townru 
32.40۶ go bezpośrednio na statok, w pośpiechu przy przygotowaniu 
doiumontów morskich, Łatwo jest o pomyłki, co może spowodownć 
dalsze następstwa podane poprzednio, 


O ile Centrale H.Z. nie będą w stanie podać kubatury w zle- 
ceniu, powinny odpowiednio poinstruować swoich dostawców 0 ko = 
nieczności podrwanis łącznej kubatury w specyfikacjach lub lis- 
tach ładunkowych, obliczanej w podany wyżej sposób» 


Na marginesie powyższego należy nndmienić, że ormttor przy 
rezorwowaniu i obliczeniu przestrzeni no strtku, dlc poszcezegól- 
nych żsdunków, do obliczonej w wyżej podeny sposób kubatury, do- 
liczy. w zóleżności od rodzaju towaru | o = 20% teZ+w. "broken. 
stowrgo'". nic ma to jednakże wpływu nn wysokość frrchtu morskicm 
go, który jost obliczony od kubntury ustrlonecj w podzny sposób, 


"dunnngo" - natoritły pomocnicze przy sztnuowniu towarów,npe 
szomńt; mty, deski itpe = 
"brokon stowage" -jost to procontow? rezerwa, jaką zastrzega 
sobio armator, zo względu nr możliwość złogo zc 
>->s8ztouowania towaru: ار‎ 


Lo. Nic wyładowonic towarów w poreic przeznaczenia w intorpro= 

treji klruzuli "ryzyk wojennych" -"Fairplcy" nr.nr» 5.575 1 
1a. |: ŻUBRA RURCE „SDEPERE LoL? i 
7 Inst. © of London Underwritors podrje do wiadomości, ze ， 
` Komitet “od ryzyko wojny" /War Risk Rating Comnittoc/ 


= 


rozpracował zagadnienie nie wyładowania towerów w porcie 
OG i کے‎ 1 uzupełnił paroma punktami wstęp do Scieduły 
i 


06 stawek "od ryzyka wojny" nie dotyczą po -= 
re polisy, a jedynie podają nowe metody stosowania sta — 
wek, gdy towar nie jest vytadowany w z góry umówionym miejscu 
przeznaczeńise 

Institute War Clauses przewiduje, że ryzyko: 

" held bo ooveroed at a promium to be arrange in case of devic- 
tion c» change ef voyage, or other variation of the 207671706 
5, r ron gfthe excrciso of any liberty grented to the ship = 
Oru Gr chorterer under the contract of affreighmont, or sny 
omission or error in the description of the intorost ٦۳٦0881 

or AAA ٠ 1 Gan 

" będzie pokryte jako promin w wyprdku zaistnienie dewiacji 
nlbo zmiemy podróży, albo innych zmian przędsięwzięci?, wy = 
nikżych z prow przyznnych w umowie przepozowcj rrmotorovi 
lub czarttrująccmu, albo jekicgoś bróku lub omyłki w opisic 
stotkw lub podróży." ra 
Następny punkt mówi że: 


72 
n If the controct of rffroighment is terminttcd ot © port or 
placo othor than thc destintion named thoercin such .Lort or 
place shall bc dcemed tho final. port of discharge for cho حسم‎ 
posc of this clause". 


" Jeżeli umowę przewozową ziończono w innym porcio 2up micjs- 
cu niż wymieniony w niej port przezneczenin lub micjeco przez- 
ncezenin; ton port albo to miejsce będą uważenc jeko ostatecz= 
ny port wyłnodunku zgodnie z brzmieniem 1721502012 


" wnen the cargo is not dischorged nt originally intended di- 
destinntion, but remnins on bonrd for one or moro sub. cgucnt 

voyrgos, then the addition-l war rate payable gn”ll bc Do per 
ccnt of thc scalo rate for each ndditionnl single vorge." 


" gdy towar nie jest wyładowcny w z góry uzgodnionym mic jsa 

przeznaczenia, lecz zosteje na pokładzie n2 okrog jednej lub 

więcej kolejnych podróży, płzcić się będzie dodntkową stowkę 

vojenną w wysokości 50% stwki podstrwowcj za każdą poszcze = 

gółną podróż." s A i 
Poragrnaf ten jest nicjesny, gdyż nice rozstrzyg2, gdzie 

- , 4ccznie ma być wyżndowany towar. Możnaby przyjąć ntstę 一 
za WATTLES 


towsr nie został wyknadowony w z góry wymienionym micjscu 
przeznaczenia, chociaż statek tam zawinął, 2 pozostcje 
dzlej ne pokłndzie na okres jednej lub więcej podróży, 
ele ostntceznie zostanie jednak wyżndowańy w tymże por 一 
clCle 
. b/ statek nie zawinął do wymienionego w umowie porcie przcz- 
naczenia. PowstałŁoby pytonio, gdzie zaczęłnby się nstęp- 
na podróż, lub pierwsze z następnych podróży? Tow „po- 
zostaje na pokładzie, należnłoby więc pokryć ہے ڑل‎ 66 
ubezpieczenie, Kwestią sporną będzie czy podróż + zcezę- 
42 się już w chwili opuszczenia ostatnicgo portu, czy 
zcznie się dopiero m chwilą ukończenie podróży rzez 


statek. kależasłoby wyjaśnić, co zgodnie z brzmieniem k 一 
zumie się pod pojęciem Hvoyaga" 一 czy tylko ubęznieczeną Podważi * 
czy całe podróż na którą zaangażowano statek /np. podróż okrężne, 
paromiesięczna/? 


Kwestie spome częściowo wyjaśnia następny paragraf: 


" When the cargo is over-arried beyond originally intended poryt 
of discharge and subsequently reshipped to original or substitut- 
ed port of discharge, the additional war rate payable shall be 56 
per cent of the scale rate payable for the voyage from port of 
transshipment to port os discharge," 


" Jeżeli ładunck jest przewieziony dalej poza obręb z góry usta - 
loncgo portu wyładunku i następnic odwicziony z powrotem do tego 
samego uzgodnionego albo też do innego portu wyładunku, dodatkowa 
stawka wojenna będzie opłacona w wysokości 50% stawki podstawowej 
za podróż z portu przeładunku do portu wyładunku." 


12. Przepisy załadunku do Kanady -"Deutsche Verkchrszoitung " 
nr..95 z dn, 27, listopada 1951 r, 


uoncral Steam Navigation Co. zwraca uwagę na to, że przy przow” 
syżłir.ch do miejscowości położonych w głębi kreju,nawct w tym wy ~ 
padku, gdy przewozu morskiego nic dokonano statkami towerzystwn, 
a innymi statkami, których nrmetorzy należą do konferencji żoglu = 
gowej Crnadion restbound Conference, General Steam Navigation Cog 
może wyst. i26 Lonosamenty bozpośrednie: Brema/Hamburg - ksnadyfe 
sko micjsco:cść zrzcznaczenia, przy czym transport od momentu “一 
przełedunsiu w k.1ndyjskim porcie wyładowanie przeprowadza Canedicn 
Pacific Railway Companys ` 


W tcą sposób stwarza się dalsze możliwości dla uproszczencj 
odprawy towarów, przechodzących przez kanadyjskie porty [۷٣2٠۵ سصووو‎ 
nia i dalszego transportu wgłąb kraju do ostatecznego miojsez 
przezn.czenia, newct w tym wypadku, gdy fracht kolejowy +3 
jest w micjseowości przeznaczenia, 


13. Możliwośći wysyłki ładunków do Paryża za konosenentem bczpo 一 
E GL RENE OTE ES E E 

W związku z przesyłkami kierowanymi bezpośrednio do Paryża ną 
konosamenty Bé She PZM, ا‎ en przyjmuje wszelkie przesył= 
ki do Paryża z przeładunkiem w Rouen, wydaj+t wzamian konosamen ~ 
ty bezpośrednie. Konosament taki opiewa na port ostateczny Roucn 
i zawiera następującą klauzulę: 
m to be forwarded by rail to Faris at shippiers risk but ships= 
expences", 
Jub 
u to be fonerded by rail to Le Havre at shippers risk but shl pg- 
expences". 

W ten sposób zostały ustalone definitywńie możliwości wysyłki 
acobnicy do Francji polską linią, co powoduje niewątpliwie osz = 
-- "aości w dewizach, Należy wszelkie przesyłki przeznaczone de 
Paryża lub do Le Havre,wysyłane dotychczas via Antwerpia lub Ko ~ 
penhaga, „kierować wyłącznie na Szczecin. Połączenie zo Szczecina 
jest 2 razy w miesiącu statkiem "Zlbląg"e 


D‏ کت چچ کی سے ہے سم مہ و سے ہہ ھے سے سے گے 
اس یک 


ñ 1 。 
/ przesłany koleją do Paryża na zyko załado = 
nek statku", Ę RE پ مت‎ FE 


ti > t 
nek سر سم‎ JĄ y IZY. owcy, a rachu 


14, Transport towarów łatwopsujących sie —"Lloyd Anversois" 

SKORE ai EASY SADE مھا‎ 020.346 z: dn. 29 „Ib, 

i ¥ Perpignian odbyło się zebranie jednej z EB Komisji E- 

:ticznej Europy Opracowujacej zagadnienia transportu to =»‏ -۔ 

warów tatwopsuj acy ch się, Wzięło w nim udział okożo loo dele- 

paton CZA 3 państw. Na porządku dziennym znajdowały się dwa 
wie punkty: 

7 ujednolicenie opakowania i sposobów transportu. Delega - 
٥٥ے‎ przedstawiają w swoich państwach E powstałe na 
tym zebraniu oraz główne zarysy przyszłej uhowy międzyna” 
rodowej, i 

e/ Uproszszenie formalności na punktach groniezny'» t.zn. 
kontroli areg i jakośc lowej, eo zezwoli na S.roczaię 
czasu trwania transportu, do EZ przyczyni się również 
koordynacja przebiegu. międzynarodowych posiąsów, przewo = 

Żącya towary łŁatwopsuję,ce się» 


15, Posiedzenie Baltic and International Maritime Cor erence 

-"Verkchr" nr. 48 z dn, l. 12.191 r. 

W dniach od 19 - 21 listopada odbyło się zebranie Brltie 
end International Maritime Conference z udziełeęm dele; ntów ' 
2b państw. Tematem obrad była 9تت‎ poszczególnych zarte- 
rów i klauzul konosamentowych. Debatowano również nd ; "Cc — 
blemem przestoi statków w portach, powodujących ×8٠. LOSZ= 
-ty dodatkowe oraz duże trudności w eksploatccji stntków, 


16. Nadsyłanie zleceń spedycyjnych do Morskich Biur Tereno- 
wych ~ Okólnik nr. 52 


W oparciu o wnioski wysunięte przez Morskie Biura ITere- 
nowe, Zarząd Hartwiga postenowił ogrmiczyć ilość kopii PFC سرت‎ 
czególnych zleceń spedycyjnych, wysyłanych przez Centralc 
- «dłu Zagranicznego do Morskich Biur Terenowych» 

© Ślnik Zarządu nr, 319 z dne 23,VI,1951 re -punkt IV, 
"prztsyłki. spedycyjne", 3 podbunkcić "af m. inn. mówi, że 
Centrale H.Z, winny przesyłać zlecenia spedycyjne w dwó ch 
ogzemplarzach /oryginał i kopie/ do Biur Terenowych Hartwicn, 

Obeenie w okólniku nr. 52 z dn, 6. grudnia 1951 re © -~ 
stetnie zasnie ppkt, "a" ma następujące brzmienież 

"m" Złecenia spedycyjne należy przesyłać w dwóch egzempin = 
rzach /orygineż i kopia/ tylko do lądowych Biur Terenowych 
/Ketowiee, Poznań, Warszewa/. Dla pozosteżych Biur t.j. Mor- 
skich Biur Terenowych /Gdańsk, Gdynia, Szczecin, Słupsk/na- 
loży zlecenie spedycyjne przesyłeć w jednym cgzemplerzu; te 
zn». tylko oryginał, " 

Powyższa zmiana wchodzi w życie z dniem lo.l2,l1951re 


= oTe 


7 


一 -一 -一 一 一 一 一 -一 一 一 一 一 一 -一 一 一 一 一 一 一 一 -一 一 一 一 一 一 一 一 一 =~=- 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 


wWierkenr"nr 1.4802 dnl 

Z dniem 12 listopada 1951r. otwarto na trasie Barca-Turna 
nad Bodvou, między stacjami Haniska pri Kosiciach i Velka Ida ٭‎ 
nową stację Sokolany /oddaloną o 2 km, od stacji Haniska pri Ko- 
siciach i o 4 km. od stacji Velka Ida/. Dla dokonania odprawy . 
cęlnej podróżnych, bagażu i towarów — ładunków wagonowych do+ącza= 
nych tamże z kolejek dowozowych względnie przeładowywanych z mam 
gazynów wymagane jest specjalne zwzwolenie Okręgowej Dyrekcji 
CSD w Bratislavie. - 


16, Zmiany w przewozach towarowych:Polska-Francja "Transport" 
سس ا مد سس سے وت تہ‎ na -.-.--.-[7 +48 Z dn.30.11.51r, 


Nowo opracow>ne rozporzadzenia reglamentacyjne wykluczają 
trasę tranzytowa via Austria: Lindau-5St.Margrethen i ograniczają 
r h między Szwąjcarią i Francją do punktów granicznych: Ba 8 
i Jenewa, Nie nastąpiły żadne zmiany odnośnie zapłaty kosztów 
ponoszonylhprzez nadawcę aż do granicy kraju wysyłajacego, 


19. Zmiany. w przewozach towarowych:, Czechosłowacja-Francja 
nsSpPOzt وص‎ dn.7.12,51r, ک‎ 


了 


z. -ua jest nowa droga ladowa: Niemcy/Saarland z przej- 
ściami granicznymi: Bruchmuhlbach/Fichelscheid. Anuluje się nas ` 
tomiast trasę: Niemcy/Austria/Szwajcaria,Bez. ograniczeń można 
korzystąć z miemiecko-belgijskich przejść granicznych: Aaachen 
West i Arachen Sud/Montzen, anulowano natomiast punkt graniczny 
Aaachen Sud/Hergenrath. Jako szwajcarsko-francuskie punkty gra 
niczne dozwolone są Bazylea i Genewa, 


ا -: -一 一 一 一 一 一 一 一‏ سے W‏ اما O‏ سم سے سے شیہم M‏ لہ لت مت مات مہ ا سا چس سے 


Zgodnie z nowoopracowanymi rozporządzeniami reglamentacy j=- 
nymi podejmuje się przewóz towarów przez główne punkty graniczne 
dla przesyżek towarowych na trasie: Węgry/Czechosłowacja/iic1ryy 
zaś na trasie: Niemcy — Francja ogranicza się przewóz do je ice + 
go przejścia via Kehl.Przy przesyikach Szwajcaria — Francja ` ra- 
nicza się trasę do przejść via Bazylea i Genewa, 


21. Zmiany w Jednolitej Taryfie Tranzytowej. na Węgrzech ...... 


DA R EA O CY DOZĄ‏ س نے R O A O A A A R A‏ سے ست مج MY O‏ ا A ZY A Z R A‏ وت رو ی MA A A‏ چا M‏ مسا p 0 A A A M‏ م وی وی چیھ چ 


: Z ważnośćią od dn.25 listopada 1951<. na skutek otwarcia 
nowej linii Aszod — Vac, skrócono odległości w km. między punk— 
tem granicznym Szob Chlaba z jednej strony i punktami granicznym 
=“ Lokoshaza/Curtici Biharkeresztes/Episcopia Bihorului, Vyira— 
orany/Valea lui MihaiiZahony z drugiej strony, 
Z dniem 1 grudnia 1951r. otwarto dla międzynarodowych 

przewozów kolejowych węgiersko-rumuńskie punkty graniczne: Kotem 
gyan/Salonta i Agerdomajor/Carei., 


22, Reforma taryfy ye Włoszech -Transport2 48/30.11.1951 re 


a جمہد‎ A مد وہہ‎ A مد‎ R A M مس ویو‎ A A A A A ۴ ہے‎ R M W مم‎ PO 一 一 一 


Nie można w tej chwili jeszcze dokładnie powiedzięć,kic- 
dy zostanie ostatecznie wprowadzona nowa taryfa kolcjowa, 
prawdopodobnie z dniem l. stycznia 1952 r. Wodług otrzymanyoh 
informacji wprowadzonc będe pewno poprawki w omawianym pro 一 
jekcic nowej taryfy» Mówiono o zniosieniu wszystkich udogod.- 
nień dla cksportu włoskiego, co wywołuje dużo zainteresowanie 

ród ckspo rterów i miałoby poważny wpływ ne ceny artykułów 
"» nrtowanyche : 

Dla towarów eksportowanych ma się wprowadzić specjalną ta- 
ryfę eksportową i to اش‎ 
teryfa wyjątkowa nre 251 - dla wszelkiego rodzaju towarów cks— 

l portowanych drogomi lędowymi -Pia 
niektórych towarów.przewiduje się 
zniżkę od l4 — 25% 


taryfa wyjątkowa nr.252 — dla wszęlkiógo rodz'.ju ic: rów cks- 
portowenych przez porty ©": «ie 一 
Vla niektórych ton iros zrnerwdduje 
się zniżkę od 10 - 15% 

taryfa wyjątkowa nr.253 — dla towarów trenzytorych stosuje 
się taryf ar. 25” - suw 1 wew — 

. | nętrzne od 20 — to zuyżki. Din ض0‎ 

1oejMneorzżonych GE 01, -«Onku = 
EOC EE EKG dh je SIĘ ij 1li Td 
dogodinienige 


23, Jedmolitn Trryfa Trenzytowa w Międzynarodowym 1 "u To- 
WwWnrowym - "Deutsche Verkchrszeitung" nr, 94/23- > 
Jednolite Taryfa Treznzytowa /JTR/ i Meszdinarodn.;c Gru = 

sovi.Saobszczenija /MGS/ posiadają istotne znaczenie dlr mię- 

fzynarodowego ruchu kolejowego, a przede wszystkim rcgulują 
stan prawny wobec T.M.3. i stosowanych tzryfe 

Przez przyjęcie M.G,S, przez peństwa Demokrecji Ludowyc. 
a więc przez przystąpienie do fiiędzynarodowcj Konwencj: .-0 


~ 


jowej poszczególne Zarządy Kolei nio potrzebują nedal c5 
sznć t'ryf obwieszozeniowych, dotyczęcych komunikacji 50 - 
-_ day zrzeszonymi w 7 8293 kolejami, 

Lem skoordynowonin ruchu tranzytowego pństw Domok race 
ji Ludowych opracowano jednolitą teryfę tranzytową Z ogó. 2 2 
podziałem towerów i j” nolitymi stawkami tono-kilomo trowy 11 
dla wszystkich państw tranzytowych, " granicach ich obszaru. 
z JTI podaje stawki w rublach, jako walucie związkowe j: 
Przy odprawie przesyłek przelicza się stawki na walutę danvgo 
kraju. JTT nie posiada poziomego zróżnicowania Svawe z ala 
cięższych przesyłek, Jedynie przesyźki drobnicówc otrzy: ują 
5ow dodatek. JIT nie zawiera równieź żadnych zróżni <i a =" 
ległośeiowych przy dluzszy en trasach, a więc PRETO aja Me 
drogi płacą taką samą stawkę jak i ostatnie 10 kia. droge 
Przy obliczenia ch frachtu jako wagę minim. Lnej سو ا کر کس‎ 
się loo kge ¬ przy przesył”"chn ao lo ton wagę 0.8 się 
do loo kg»; przy przesyłkach ponad lo ton do «:000 Eg à 


mą 12 ےھ‎ 


Zanin u stosowenych powszechnie zróżnicowan. 

Ę ve. anych stawck fraach- 

towych Ci.» o بن‎ ton ustalono dla poszczególnych towarów nor 

AR AK ھا سا ا‎ „dle ładunków całowagonowych/ e Przy 
zZystnniu z wagonów o nośności od 2o ton dolicze się dopłat 

do frrchtu w wysokości od 25 — 200 %e > = y 


061082003 tras trenzytowych w poszczególnych krajach zno = 
krąglo się wdół lub w górę i to: do 4 km — w dół do pełnych 10 
km., powyżej 5 km, - w górę do pełnych 10 km, 


Przy bczpośrednich przesyłkach trenzytowych w liście przewo 
zowym żądnć można przewozów kombinowanych, przyczym zmiana وق بن بن‎ 
ju przewozu dotyczyć moża przebiegu w granicnch jednego państwne; 
np. raz jmko przesyłka pospieszna, przez drugi kraj jako cerze — 
syłkea zwyczajna. 


Nic ma różnie w wysokości stawek ze wagony kryte czy ow ہ٭‎ 
te, nic dolicza się żędnych spocjalnych opłat za wagcny-cys"cz- 
ny, żadnych specjalnych opłat ze zwrotne przesyłki pustych v^% ہد‎ 
gonów prywatny che 

JIT 3:55 instrumenem polityki taryfowcj i ma znaczenie his- 
toryczno. Koła kompetentne przekonenc są, że kraje Zachodniej 
Europy wprowadzą u siebie podobnę jednolitą taryfę branzy “u.c ٭‎ 

Dla zobrazowania jaką należy stoswnać taryfę, lub konwencję 
podaje się poniższy schemat sytuacji, jeka w chwili obecnej ist- 
nicje ne odcinku przewozów kolcjowych w Europie: 


Kraj odbioru:.> © Kraj nelożący do Kraj 6ط‎ LOG ASY do -t 
e . =. 


w ری‎ T- ہا‎ Te M, 2 s a 
ہے ہے ہے جک مہ ہے سے ہے سے ہب ہے ہے سے ہے ہے‎ 入 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 一 下 OE) سیر سو‎ m س مہ م مہ سر جسمے مہ سے‎ 

. Kraj należący ° 022 3 . wg. bezpośredniej ® 
. do T., M, T, z : taryfy ebwiesz. TMD ° 
: : . brak bezpośredniej” 

E „ - teryfy obwiesza MGS ° 

|_| سو‎ A A GG mm ۔‎ || -- nA pa ہو سے سے وسےہ‎ 本 سس‎ A وم سے سے سن سے سے‎ 
Krej nalożęcy a» e wg» PRE ا‎ ME M, Ge Se 
do M. Ge Se . taryfy obwiosz. TMI °? | . 
و لود درم اھ ہیں‎ bezpośredniej, 3 

。 taryfy obwiosz., MGS 一 A 

. 


مہ سے سے مہ م مع مد جس مچ میم مت تد ہے A A‏ سے کے نے سے ہے سے ہے مہ کے سے سے سے سے سے E‏ تتت سے سے کہ سے ص ن سی سے مک ہلگ M‏ ےس ست ج مص م س م سا aan‏ 


a ہین ہم سم سب سے وو سس سب کے سم عم سے‎ e 
人 سے‎ sams 一 
سے ہے ہے‎ 


i izja T. odbyła się w roku 
a rzeprowadzona rewizja T.M.*. yła si جن‎ 
19 2 تو‎ Poniowaź zagadnienie nowcj rewizji. jest za 
mia S-Eroko dyskutowane; powołano Konforcnc ję A 2 
rej دس‎ 811 060 obredy wywołały ŻYWĄ وا یو سا‎ EKG 
وس ہی‎ Rowizyjnoj oP Sag Bl T „która od by 
zajnej Konicron M اک ا وہل‎ 
20 اس‎ aniu 1950 r. w Bernie, uchwalono powołanie Komitve vów 


一 13 =, i ۹ 


Dorzdczych z poszczególnych krajów współprzcujęcych z Kon- 
feroncją die rozpracowmia pewnych zagadnioń, Poszczególne 
krcje mogą wnosić projekty poprawek lub zmicn Tell. Te, które 
n”stępnie zosteją rozpracowene w Komitetach Dorrdczych. Npe 
ostntnio Austria wysunęła zagadnienie jak rozwięyzeć n.stę ~ 
puje; problem: przy przesyłce pospieszncj nic zostnł zecho- 
wany termin dostawy nawet taki, który obowiązuje dla prze = 
oyłek zwykłych? Czy uówczas kolej 2٦5ہ‎ 122 jest. oprócz 
odszkodowania z tytuku przekroczenia dostawy wypłacić rów = 
nież różnicę zachodzącą między frachtem płatnym zr przesył 
kę pospiceszną, 2 za przesyłkę zwykłą. Austrin zaproponowała 
równicż znaczne skrócenie terminu dostawy. Projekt ten zo = 
stał dotychczas przyjęty częściowo, tylko odno nie czesokre= 
gu odprawy przesyłek pospiesznych, który skrócono z jednego 
dnia do dwunestu godzin i czasu przowozu. dla przecsyźck 
zwykłyeh, gdzie zamiast 150 km/azień ustalono 200 km. na 
dzień. Nadto po ہے ور ماف‎ ustalono że: wysyłający będzie 
miał prawo = chyba ż rzociwstawiea się temu REN: da 
nego kraju - przeprowgdzać we.własnym zakresie oclenie to = 
wara w czesie podróży i opłaczć cło. Prawo to możo przelać 
nn swego żleceniobioroę, którego wymienie imiennie w liście 
przewozowym. 


Obrzdowańo również nad prawem odbiorcy do wydzwnnia do¬ 
datkowych zleceń, w wypeakua zaistnienia pewnych okolicznośm 
ci, Uważrno, że nalcży odbiorcy umożliwić dodatkowa zuianę 
umowy trechtowej = bliższe szczegóły muszą 6 7 5086ء‎ 
w rozpracowaniue Ponadto omzwiano przepracowrnic nrt, LO, 
dotyczącego przepisów drogowych i teryt, które ńależy znsto- 
sowoć. Również i tutaj zaznaczyła się tendencje rozpotrywa= 
nia go z punktu widzenie interesu i korzyści frachtująęccga— 
zeładowcys Ostateczne rozstrzygnięcie teg zagadnienia josz- 
cze nie nastąpiło, Usuniężo rórmież niewygodny przepis TMT 
postonswinający, że kolej ma prawo zbadać przesyłkę 0 
zoyrrtości i wagi również w czasie podróży; przy wykonyva- 
xiu tych czynności okres dostawy zostaje zawieszony. W ` 
r romłości przerwanie okresu dostawy będzie mogło nastą = 
pi. u lko w tym wypsdku, gdy zosteną stwiordzonc odchylenie 
od danych zsmieszczonych w liście przewozowym, a nie jek 
dotychczas nawet WÓóWCcZna, gdy nie wykryto żadnych nieścis- , 
żości. Inowacją jest nowe ujęcie arte 27 i 28, co do zakresu 
odpowiedzialności kolei i co eo ograniczmia © ° <امو0‎ 00٥ سج‎ 
no trzy nowa Arte, 2 mienowicie; 


1/ dotyczący zakresu cdpowiędzialności kolei, 

/ dotyczący dowiedzenie zaistniełej szkody: کت‎ 

dotyczący wypadku zaistnienia dommiemonia cdncznic po-‏ /٭ 
nownego nadania przesyłki,‏ 


jiozstrzygnięto istniejące od 5o lat, sporne pytanie» 
dotyczące taryfy,którę pięt zastosować w wypadku, zdy 
fracht obliczany jest oddzielnie za poszczególne o ٤٢ى‎ 
drogi. Zwrócono przy tym uwagę na orzeczenie Najwy: "60 - = - 
Sądu we Wiedniu z 1933 r, i przyjęto projekt wysun.cty przez 
delegatów austriackich. Art. 9 będzie obecnie brzmiat jak 
hastępuje: 


ką Fracht i opłaty dodatkowe winny być obliczane wg. obówiążuł- 


jącej w granicach jednego państwa, prawnię i należycie ogł $ 

4 O 0 Zot- 

nej taryfy, obowiązującej w dniu zawarcie umowy o ZERO سیق‎ 

wiązuje to również w tych wypadkach, gdy na skutek podznia wysy= 

w وم ان کات‎ brain پا حضاو کے ری‎ taryfy między stac - 
ą W : Z aczeaia rac dzie oblioczan 

«a poszczególne odcinki trasy ae مور سی‎ 


Analogiczne. zarządzenie wydano 46ء‎ adków dalsze 
przesyłki albo przesyłki zwrotnej wykonanej NE: mocy 08 一 
wego zlecenine 


Prze:iduje się również poważne inowacje na = 
ct, r ) odcinku trons m 
ا‎ miczzrnego kolej = morze, które 7 omówione w przys z- 
OŚCI: 


25. Kontener w międzynarodowym transporcie lądowym -: * OE 


= Eroblem międzynarodowego transportu Bontenerów w przewozie 
morsiiim był już parokrotnie omowiany na zamach naszego Biulo 一 


tynu. Obecnie poda are uwag o możliwościach prektycznogo 
27 3 ٥801١727 ER W międzynoro owym OW AA توف وہ‎ 


Rozwnżając to zagadnienie neleży najpierw zastanowić się nad 
odnośnymi przepisemi poszczególnych europejskich zdrady Ec- 
lci. Przopisy te są bardzo różnorodne i' stwarzają znaczne róż- 
nice warunków przewozu na terenie poszczególnych państw. Nie 
przemzkadza to jednak przy przewozie kontenerów, a keżdy mi? 一 
dzynarodowy taryfista przyzwyczajony jest do różnorodności سوہ‎ . 
4emów i przepisów taryfowych» I tak np. Przepisy kolei holden -= 
derskich przy kontenerze wielkości 1 m3 obliczają fracht za 
minimum 156 kg., podczas gdy sąsiednie koleje niemieckie tylko 
za loo kg. Jest to różnica nie mająca speqhlnego znaczenia. l=- 
naczej jest przy dużych kontenerach, a szczególnie w przepisach 
dotyczących opłat za fracht przy przewozie prywatnych konte - 
NET OTe l 

W naszym artykule ze względu na ograniczoną ilość mic jsca 
nie będziemy przedstawieć przepisów o liczania frachtów za 
*mzewóz kontenerów w poszczególnych państwach europe skich, 
„atomiast zwrócimy uwagę na przepisy; które w najbliższej 
przyszłości mogą mioć zasadnicze znaczenie dla międzynarodo 一 
wogo rozwoju trensportu kontenerów, tak z punktu widzonia U = 
żytkowników jak i przewoźnika tm. kolcie > 


Ersnerci-praktycy dawno uznali, że duże kontenery są jed- 
nym może z najważniejszych srodków usprawnienia systemu prze- 
wozu vo 'acow+ Teoretyczne i praktyczne rozwiązania z punktu 
widzenia opłacalności, wciąż jeszcze nie zapewniają korzyst = 
nych wyników.Odnośnie planu wwuchomienia specjalnych pociągów 
— kontenerów stwierdzają następujące fakty: 


a nowoczesny kontener duży jest pomyślany jako ruchoma część 
wagonu kolejowego albo samochodu i jest przeznaczony do 
tego ,aby pojęć towary w micjscu wysyłki i dostawić je 
odbiorcy bez Specjalnego przeładunku towaru przeweżonego» 
Sem kontener łącznie ze swoim ładunkiem jest naturzinie 
przoładowywany z jednego środka treneportowego na drugi, 


RI Z. 


jek npe A wagonu na csmochód;, co jeet umożliwion. ćrięki od= 
powicdnim urządzeniom przełsdunkowym, np. mało ruc ouo dwie 


gle 

b/ kontener zakodowany u wytwórcy, 2 wyładowany przez رجہ جم اہ‎ 
zezwnle zaXidowcy ns lżejcze opakowanie towaru, ^ w iuicktó = 
rych wypodkach nn przesyłkę towaru nieopakownnego. Pone tym 
w czasie drogi kontener chroni w znacznym stopniu towar przed 
wstrząsami i uszkodzeniami, a więc tower ject odpowiednio ac 
. tozpiceaony przy równoczesnym zaogzozędzaniu kosztów ٥۸ل‎ ١٥٥ے‎ 


nia 

e/ duży kontener przedctnwie wszejłkia udogodnionia, małej odo -= 
cobniono j ładowni o pojemności od 3 zę: do 16 m5 = zgodnie z 
ogólnie przyjętą definicją, 09 toż być użyteczny dla prze- 
„20 zbiorczygh, szezogólnie wtedy, jeżeli ڈ٤‎ chce 
ری‎ zarozerwować określoną przestrzeń ładowną i podzć opo- 
sób jej wykorzystania wrk dalece, aby to wycteroznło tylko 
alr celów taryfikecyjnych, 


Pr O پا‎ URE własciwości 1 udogodnienia przy zactogo = ` 
weniu dużych kontetłorów, omówimy obecnie posrórwy ich zreotogo =- o 
wanin w międzynarodowym transporcie i możliwości rozwoju, Kolo 
je bordziej lub mioj intensywnie dążyły do wprowndzenia dużych 
koricnerów, w pierwszym rzędzie jako środka do walki konkuren = 
cyjnej. Niestety zeniedbano przy tym parę punktów,kt FZ "ogą 
mLoć Specjalne znaczenie dla przyszłogo międzynarodowi, 4 TOY = 
woju obrotu kontoncrówe Do nojwrażliwszych momentów należy tutej 
zczodnienie dużych kontenerów, stanowiących wznaność prywatną. 
ZZA kontenery, prywatne uważa się te, które nie cą włnością 

» kolei./ Poszczególne koloje europejskie bardzo różnow “nie uoto- 
sunkowały się do tychża, Podamy parę przykłedów: 


1/ obliczanie frechtu jek za zwykłe opakowanie, tak dle konte= 
nern załadowanego jek i pugiego, t.zn. żadnych udogodnień w 
stosunku do zwykłej okrzyni / w praktyce stosowano prze” Om 
leje holenderckie 1 czechosłowackie ô 

2/ obliczenie frechtu jek za duże kontonery Stanoyisco -^6 = 

* ność koloi;,t.zn. boz uwzględnienia wagi włagnej © OVA se 
nego lub pustego kontcnore przy obliczeniu freeniu “f prze 
wóz /przepie koleji belgijckich/; 


Między tymi dwoma kręńcowymi rozwiązanicmi stosowene są róże 
norodne sposoby obliczania frachtu, które mogą być następu- 
jąco scharekteryzowane: 


3/ przy kontoncerach załadowanych nie wliczanie wa ci wźancne j 
kontenera, tezn. przepisy jek dla kontenerów stunoviących - 
czreność kolei. Frzy dostawie kontenerów próźnych obliczem 
unię śrechtu za połowę wegi własnej kontoenora, tak jek przy 


` ہی‎ 
używanych środkach oprkowania /przepis zolei luksemburskicj/: 
4/Nio zaliczanie wagi własnej kontenera zołodowancego, o ilę 
. nie przekroczył pewnej ustalonej wagi maksymslne ja w razio. 
przekroczenia określone j wagi nekgy neg dolicz» się do 
frechtu psłną wegg» 22 kontónery puste dbliczenie frachtu 
za połowę w2gi włacncj: /Obecny przepic kolei niemiecxich, ， 
obowiązujący jednak tylko dla dużych kontenerów "prywztnych', 
dopuszezonych przez kole 6 zagreniczne./ ą 


5/ Obliczenie frachtu za wagę brutto załadowanego kontenera, 
ZIN © 31 2.10 o pewien określony procent, Przy przesytce pus= 
tycz ہی تید‎ obliczenie frachtu za wagę własną wg, مت برق‎ 
ا ا و‎ stawek / przepisy kolei francuskich i Zagłę = 
6/ Przy pełnych kontenerach nie pobiera się opłat f 
z rachto 
za wagę własn kontenera. Przy pustych Xentenęgach LEC 
się stawkę 207 opłat obowiązujących dla kontenerów stanowię= 
cych własność kolei /przepis kolei norweskich/. 


7/0bliczenie frachtu za wagę brutto załadowanego kontenera, 
Frzy przesyłce pustych kontenerów fracht oblicza się za wage 
N . specjalnych stawek taryfowych /przepis kolei hi i=. 


8/ Przy kontenerach załądo H ni j AM 

tów za wagę CH adne ON Pa Cha مو وھ رو‎ A 
pus tych e: jednolitej ustaloncj stawki /przepis kolei nę = 
giorskich/ę 


i Kolo jo gustriackie dotychczas nie ujęły w stawkach tòn Tor ch 
RE DNA kontenerów o normalnych wymiarach, DLA GOGEJSdZ Th 
kontoncrów natomiast przewidziene sę pewne ułatwienia a 
Wszyttkie wyże mienione sposoby stwarzają spccjelny rodza 
oblfesinia ھا‎ zm przewóz Już ch. kontener جو ای وت‎ I 
własność"prywatną", a Gzęściowo nawet przewidują osobno Su” کان‎ 
frachtcya, Odznaczają się taką różnorodnością 1ozródmieGywiu tem, 
ża międ.ynarodowemu taryfiście trudno jest odpowiodzieć; czy w 
. transporcie międzynarodowym opłaca się ję wogóle stosownó.1. Lu= 
ży się zostanowió; czy nie możnaby zmienić ten sten rze czy otym- 
v rdzicj że między wszystkimi zainteresowanymi w międzynarodo = 
a czrocie dużych kontenerów, szczególne zeinteresowanie okazu- 
= wzaśnie koleje.Gdyby jednak ustelono przy obliczaniu frzch m. 
tów jedęolite stawki frachtowe, uznane przez wszystkich ekg per 
tów /jūk to srrocyzowaliśmy w punkcie unt/, wówczts nasunęłyby 
się zadziwirięce proste rozwiązania, Ponieważ duży kontener <` 


Uprywoór, cu nowi niestety ruchómą część wagonu, którn w ز٤س‎ 
gle ہب جح‎ ra olejowego wihne stanowić całość z wogonem, ne który 
jest cri "w, S%osówano są stele przepisy dla przesyłek cnł0— 
wagou, ~ ozneczm to też, np. zastosowshie w ostym zakresię 


przep.sów trryfowych dale wagonów prywatnych. Przez %snkie mw zwią- 
zanic kolcje udowodniłyby, 0 uznają nowoczesny przewóz konte 一 
nermi, takže pod postnelią przerzutu kontenerów "prywatnych", 
tym ocyn on jest rzeczywistości, t.zn, nowoczesnym aposobem 
trons portu człŁowagonowego dlr przewozu "dom — dom" przesyłąk 
wagi średnioj, t.żna od l - 12 tone Aby uniknąć nieporozumie 
lub zarzutów niedokładnego ujęcia zwraca się uwagę na to,że pod 
określeniem nowoczesny kontener duży rozumie się kontener 

bez własnego napędu mechanicznego; które mogą być również sto- 
sowane jako przyczepy samochodowe.,Przewóz kontenerami rzeczy 一 
wiście Skonstruowanymi jako przyczepy samochodowe jest ۵9ت‎ 80 - 
wany we Francji i Stanach Zjednoczonych. Jego techniczne 1 hana 
dlowe podstawy odbiegają jednak w wielu punktach cd omawia ~ , 
nych tutaj przesyłek, Należy zwrócić m. inn. uwagę 8 trudno 5= 
ci powstające przez ścisłe ograniczenie wielkości, związarć 

z dcpasowaniem przyczep -kontenerów do wagonów kolei .eUTOE = 


skich i 
Gdyby przepisy taryfowe dla nowoczesnych Uprywatnych" kon = 

tenarów dużych były identyczne z przepisami dla wagonów pry ~ 

watnych, uzyskałoby się dzięki temu. pewne usprawnienia, prZ Mon 


szące w dużej mierze postęp międzynarodowago Prze: Ti 1۸ 


kontenerów. lak samo zakres i przepisy dopuszczenia ٥۹٥ ze 一 , 

wozu "prywatnych" kontenerów dużych byłyby okr 6 2. WoWe 

warunki, gdyż byłyby te.same co dla wagonów prz atny 5:. hie 
ole orodnyci „1 


mena aż ać e e będą się rzć TÓŻNOTOUI 

sceno towanych przepisach Pray do مو ا جا‎ eit wagdnani pry 
wź.bnyni ا‎ y jednak koniecznym silne wystepienie ze stro 
klienta odnośnie swoich żądań w tyn kierunku. Može nawet byżo- 
by wskazane, aby międzynarodowa organizacja zaintereso inych 
w przewozie wagonami prywatnymi przejęła również zagadnienie 
kontenerów "prywatnych",tym Tardziej że nowoczesny kontener 
duży praktycznie stanowi newy model konstrukcji wagonu. Od - 
nośnie dużych kontenerów stanowiąęcyć łwasność kolei, popono= 
wana przez nas "podstawowa stawka wagonowa" winna oznaczać, że 
kolej musiełaby zrezyguować z pobierenia ogólnych opłat za wy 
najem dużych kontenerowe» mo nie przedstawiałoby specjalnie 
81611959 ryzyka i nie ۳٣ج‎ 22007 znacznej strety finansowej e 
Tym bardziej, że jak wykazali eksperci,budowa i utrzymanie 

osnego dużego kontenera jest tańsza jek dotychczas uży -=‏ ہے وج 
we- iıı  roserii wagonowych.Odnośnie kosztów, które powstają‏ 
ala ucytzownixów dużych kontenerów, pobierana opłata nie mog- `‏ 
taby być niczym innym, jak oprocentowanie m i amortyzacją za‏ 

tę część kosztów budowy; o którą przekracza wyposażenie wago = 
mi dla kontenerów koszty normalnego, krytego wagonu towarowe- 
go. Poza tym nie należy uwważać,że modernizacja jaką wprowadza 
پت‎ huge w życie kolei upoważnia do stosowania dodatkowych o= 
28م‎ ۰ 


Jeżeli chodzi o małe kontenery sprawa zasadniczo przed = 
stawia się inaczej niż przy dużych, Przede wszystkim nie za 一 
chodzi punkt "a" omawiany przy dużych kontenerzch, wi MUO .一 
rego kontener tworz cezŁość ze swym srodkiem przewozowym W 
czasie transportu. Mały kontener zącznie z innymi kontenerami 
Jub sztukami tworzy. ładunek dznego środka transpor towcgoe 
Naloży się tutej liczyć, ze znacznie większym zużyciem jek 
przy AE DAEA dużych , a w związku z tym zupełnie inng kone 
strukcją techniczną. Własności. charckterystyczne mazcgo kon= 
tonera można określić: rz 
c/ według obeonie stosownych definicji mały kontener jest 

OPON کو‎ 208, waw Sci: sęsnowi e CYM gł کہ موہ‎ kolo i 

b osób pry: .tnych, o pojemnosci O ~ 5 m5, NOŚNOŚCI 

1 tonye 
b/ może kontenery umożliwiają 500 820 i trńsze |۲0 

przewożonych towarów, w niekiórych wypsdkach novot zu GŁ- 

ne zlikwidowanie go, ponieważ 7: samo jek kontenery 29 

sę załadowane przez «ysyłnjęcoge 1 wyżedowywsne dopiero 

rzez odbiorcę, Przewożony towar jest vrięc chroniony mimo 
ardzo niskich kosztów opźlkowonia. liaty kontener Pb kon- 
struxcji obecnie stosowrnej nie moc być uważony jako ` 
średek wiążący kolej i zuto, i to z nestępuje.cych 2 ما‎ 

Aów: małe kontencry popierene przez 8ً 9 ٤0 pojomności od 

l - 53 Me5 Zezyńlcją w stanie załadowany ns 850+00 le 

womit, 2 w stonie pustym dzją się rozrzadnć, pPozYB = 

Tajge ne oszczędność mio 6 6 اید‎ przewozie mutoni jeko 

zażedowaac lub puste, zebierzją zbyt wiele conti d, ×2 08 سنا‎ 

trzeni Łędownęj e Oprócz togo ich Wega; WENS £. ذن‎ e کن‎ 
00 kg. jest OSC wysoka. Frzy przew zie mole j mi cecny. 


o nie występują specjalnie ujemnic, ponicvaż mnte kontc= 


nory sc, prowie zawsze uważono zn drobnicę i kolej moze 


wykorzystać wagony drobnicowe tek co do przestrzeni 218 مہ‎ a: 
i I Oprócz tego سط سس‎ stogujęc szerok rzęwóz پت‎ 3 
ontenerami używeje, przede wSzystkim prawie v Pe BERG kontehe ~ 
rów Stanoviecycn ich własność, Mogą nimi dowolnie rozporządzać, 

Frzy ściśle określonej liczbie kontenerów konieczne przebicp”. 
próżne se w prektyce minimalne, Strata przestrzeni Ładownej ze 
względu na brekującą możność skzadania mexżych kontenerów, w przem 
biegu próżnym nie gra większej roli przy ruchu kolejowym, Lt: 
stád wywnioskowcó, że stosunek kolei do prywatnych, mały r. سو رو ا‎ 
nerów jest pełen rezerwy, Duża ilość tskich TS 
stale 1 przeważnie puste muszę powrócić do punktu wyjściowce ; 
spowodoważaby. ala kolei ciężkie do zniesienia koszty dodn.tl-C-.0, 
riva stroaconoby za wiele cćnnej przestrzeni Ładowncj. Dalej wy = 
کو‎ z tego, że kontenery kolejowe 0 dotychczas stosowanym‘ sp ےو‎ 
-iue bucowy nawet przy matychk przebiegach próbnych nie moge być 
s.oBowane w nieograniczonym zakresie, ponieważ wykorzystanie - 
kolejowych wagonów drobnicowych byżoby niewystarozajcce, Wyna- 
1692183168 właścivego rozyięzania będzie dopiero możliwe w oparciu 
się o praktykę . "szczególnych 287-7 katai. Ze, ważne; 77 
możne Uvrt ©: w vrzeciwieńsdtwie go dużych kontenerów, granice 
rozwojo.e <۰ ozów małych kontenerów są bardzo ograniczone 
przez dot, -102 s stosov:=ne przepisy kolejowe Dalszy postęp w 
fozvoju kostbozerów wydzje się możliwym tylko wówczas, gdy będą 
„stosowane mrże xontenery, dejęce się składać bez zarzutu z punk- 
tu wićzenio technicznego i przezwycięży się marnotrawstwo prze- 
strzeni Xrdornêj, zderzzjece się obecnie, 


Zcówielnjece rozwięzanie techniczne zostało wynalcziońce i 
proktycznic zastosowzne-w poru pzistyach europejskich. Są to 
mare xontencry zbudowene z metrli lekkich lub kombinzcji drze- 
wa z metrlem, dające się rozkzadzć, o pojemności 1/2 m.z lub 
mniej, Przy większej pojemności są do przezwyciężenie większe 
trudności tochniezne, Należy powiedzieć, że rozwiąz'nie pro 一 
blemu Iiontcnerów skiadznych przeprowadzone technicznie bez za- 
rzutu, z punktu widzenia wymagań ا تھی ےتپ و‎ i przy 
zachorraniu dtugotrwate j zdolności użytkowej nie jest 2+ 
Tokże wybór rozmiarów nosuwa pewne trudnoścd, Ponieważ chodzi 
o opokowenie stałe, mające zastąpić dotychczas stosowne środ- 
ki رکب معلہ رہ‎ będą tutaj wymagane różnorodne wykonanir i wiel 一 
kości, specjnlne materiały i urządzenia przy konstrukcji s2 - 
mych skrzynek, Ta różnorodność życzeń, przy pewnym uzgodnieniu 
z klientomi da się sprowadzić do wspólnego mienownika, przez 
co będzie można osiągnąć vleko idące ograniczenia typów kon 一 
tenerów, mające zaszdnicze znaczenie, Istnieje jeszcze niebcz- 
pieczna przeszkoda, natury "«zoryfowej "|, zo jaką uchodzi okreś— 
lenic "taryfikacja srodków opszkownnin". Z pewnością tary ised 
zotedowców przy przewozie pustych kontenerów, będą dążyli, Dy 
każdemu rodzzjowi trwałego opakowanie przyznne były udogod ~ 
nienia w stosuńku do obecnych ARE E شس ا بر نے کی و‎ 
kowanies wzgl. używanę srodki opakowania. Mimo tego 2 2 
Dy E W ba i 0-0 mágłtby być poporby rozwój małych kontenorów 
1 od strony teryf.Wydzje się, że dle przewoźnika nie będzie 


SM. سس‎ GR > Py > 0 ۹ 4 me py ; 0 ~ A 4 „ro tny 
zbyt w*s-. i obciążeniem wyrreżenie zgody na przewóz zw 4 
KORG składsnych wolny od opłaty frachtowej, tak ze wzslęć. 
AM A 7 „kę zużycie przestrzeni 2222000 czoj i na niską 


Wg, . £ też na dotyehczasowe zarzędzonia. Czy 6 ایر‎ 
v tym :تحلقہ مت‎ odsunac wątpliwości i racegj pomyśleć o korzyś 一 
niach, jekie uzyskuje się przy przewozie towarów E 
nym i znamalizowenym opakowaniu. Oszczędności, jakic uzys 


Em 


się na tej drodze, tak ze względu na przestrzeń załadowczą 

jak również na ochronę towaru przed ryzykiem uszkodzenia = 

mogłyby być znacznie wyższe niż koszty dodatkowe ×٢٣: * ۵ 

przy zastósoweniu projektowenego Uregnlowanic sprawy», ` 
Dcjdziemy więc do wniosku, że duży kontener jest ;sdn 

z najodpowiedniejszych środków dla polepszenin system trons- 

portu towarowego, a d2lszy sukcesywny rozwój mych kontenerów 

EPN większe znoczenie z momentem przystosowania ic" do skła- 

ALTE 


26. Rurizja Konwencji Warszowskiej /"Trensport" 49/7.12,51 re- 


pa امو عو ومساھ ا‎ we ZERO en a 22 suk مب سی ود ہے‎ pa 
Na posiedzeniu Komitetu Proyniczego I.A.f,A,, Etre odbyn 


1/ Konwencja Warszawska mę być stosowana dla wszystkich mię- 
dzynerodowych transportów lotniczych, œ nie tylko dla 
trensportów między Frej:mi należącymi do konwencji. 

.2/ dokumenty przewozowe ۶38ھ‎ być na nowo oprr.cowi.ne w cclu 

-  uproszczeniae Srecjalna Podkomisja ma debatować nad spo- 
pada przenośnych, indosowanych dokumentów frech = 

+ 4 پر 


2 


3  -8enowiono specjalne przepisy umorme;, określające odpo- 
-joadzieiność przewożonych towarów za koszty frachtu. 


"as tepne posiedzenie Komitetu Przymiczego I.A.T.A, odbe= 
dzie się w تا‎ a: w 1952 roku, gdzie nostąpi esinteczna re- 
wizja Konwoncji Warszawskiej, 


37, Utworzenie Międzynirodowego Stowarzyszenia Makloerów 
Transportu Lotniczego —"Tronsport" 47/ 50.12.1051 re 
"777g połowie listopedn na Kongresie w Paryzu powoż..ac do 
kżycia siedza Dode. $towarzysząnię Meklęrógw TreaBoo: 7 
7 aj irtr r 1 


1 


Lotniczego / 1201620020010 nit Broxer'8 0 ٦ żę. 
Jako cel działania Stowarzyszenie stawia sobie 1:75 108 
zaacnia : 


e/ stworzyć warunki Scislejsze j współprecy między zlerami' 
trznsportu lotniczego w skałi międzynrodowcj; 

b/ podnieść poziom pracy zawodowoj, 

c/ . opracować jednolite dokumenty dla. trensposrtu lotniczcgo, 


d/ , zwiększyć ilość zrczarterowań, 
eV/ nawiązać kontakt z władzami i organizncjami pokrownymi. 


Siedzibą Stownrzyszenia będzie Paryża 20828 ۳08ج‎ 
do Stowsrzyszenia przystąpili przedstawicicie wiolu i irm 
maklerskich, W skłnd zerządu Stowarzyszenia weszli przedsta- 
wiciele następujących państw: W. Brytmi-s سر کا‎ O E 
Francji, Holendii, Włoch, Donii, Niemiec, Belgii i Pinin - 
dile 


